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PATENTANMELDUNG 



Die Erfindung bezieht sich auf eine hydraulische Doppelkupplung fur ein 
5 Getriebe mit zwei Getriebeeingangswellen, vorzugsweise fur ein 
Lastschaltgetriebe in Kraftfahrzeugen, mit einer konzentrischen Anordnung der 
befden Getriebeeingangswellen, einem angetriebenen Kupplungsgehause, zwei 
hydraulisch betatigten Kupplungen mit Reibscheiben und ringformigen Kolben- 
Zylindereinheiten, wobei die erste Kupplung das Kupplungsgehause mit der 
10 ersten Getriebeeingangswelle und die zweite Kupplung das Kupplungsgehause 
mit der zweiten Getriebeeingangswelle schaltbar verbindet. 

Aus der DE 3819702 ist eine Doppelkupplung des gattungsbildenden 
Oberbegriffes bekannt. Das Kupplungsgehause ist aus einer linken Deckplatte 

15 und Seitenplatte, einer rechten Deckplatte und Seitenplatte sowie einem sie 
verbindenden Mantelteil zusammengesetzt. An den Trennebenen zwischen der 
linken Deckplatte und Seitenplatte sowie der rechten Deckplatte und 
Seitenplatte sind Ringkolben eingepaBt, die mit Hydraulikdruck beaufschlagbar 
sind und uber stimseitig an ihnen anliegenden Zylinderstifte die beiden 

20 Lamellenpakete betatigen. Aus der axialen Anordnung von Ringkolben und 
Lamellenpaketen resultiert eine sehr groBe axiale Baulange der gesamten 
Doppelkupplung. 



Eine weitere gattungsgemaBe Doppelkupplung ist aus der DE 1983337f 
25 bekannt. Sie ist dadurch gekennzeichnet, daB die Ringkolben auf Ihren den 
ersten radialen Wirkflachen abgewandten Seiten zwischen sich einen Hohlraum 
einschlieBen, dal3 die Ringkolben auf ihren dem Hohlraum zugewandten Seiten 
mit zweiten radialen Wirkflachen versehen sind, wobei diese zweiten radialen 
Wirkflachen gleich groB sind, und daB der Hohlraum mit einem Fluid gefuilt ist. 
30 Damit erfullt die Kupplung die erfindungsgemaBe Aufgabe, den storenden 
EinfluB der vom rotierenden Hydraulikol ausgeubten Fliehkraft zu vermeiden. 
Allerdings ist der Antrieb der zweiten Kupplung mechanisch sehr aufwendig, da 
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ein kompliziertes Hebelgestange fur die Kraftubertragung vom Ringkolben auf 
das Lamellenpaket erforderlich ist. 



Aufgabe der Erfindung ist es deshalb, eine Doppelkupplung in kompakter 
5 Bauweise mit hoher Drehmomentkapazitat zu schaffen. Weiterhin soli die 
Moglichkeit bestehen, auf einfache Weise einen volligen Ausgleich der 
fliehkraftabhangigen Drucke in den Arbeitskammern der Kolben- 
Zylindereinheiten zu erzielen 

10 Die Aufgabe wird dadurch gelost, indem die beiden Kupplungen nebeneinander 
angeordnet sind, getrennt durch einen fest mit dem Kupplungsgehause 
verbunden Kupplungssteg, und die fur die Betatigung der Kupplung 
vorgesehenen zwei Kolben-Zylindereinheiten ebenfalls nebeneinander und 
getrennt durch den Kupplungssteg, zwischen Kupplungen und 

15 Getriebeeingangswellen auf einem geringeren Durchmesser als die Kupplungen 
angeordnet sind. 

Durch diese Anordnung wird die kompakte Bauweise bei hoher 
Drehmomentkapazitat erreicht. Die auBeren Abmessungen der Doppelkupplung 

20 werden im wesentlichen von den Reibscheiben bestimmt. Der 
AuBendurchmesser vom AuBendurchmesser der Reibscheiben plus den 
Reibscheibentragem, die Baulange von der doppelten Dicke des 
Reibscheibenpaketes plus der Druckplatten. Fur die Kolben-Zylindereinheit ist 
zwischen Innendurchmesser der Reibscheiben und Getriebeeingangswellen 

25 ausreichend Bauraum vorhanden, urn eine sichere Funktion der Kupplung zu 
gewahrleisten. 

Eine derartige Doppelkopplung weist die groBtmogliche Drehmomentkapazitat 
bei vorgegebenen AuBenabmessungen auf bzw. ermoglicht bei geforderter 
30 Drehmomentkapazitat die kompakteste Bauweise: Die Reibscheiben sind radial 
soweit wie moglich auBen angeordnet, wodurch das maximale Drehmoment pro 
Reibscheibe, bezogen auf den AuBendurchmesser der Doppelkupplung, erzielt 
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wird; und die gesamte Baulange wird mit den beiden Reibscheibenpaketen 
einschlieBlich der notwendigen Andruckplatten voll ausgefullt, wodurch die 
maximale Anzahl an Reibscheiben bei vorgegebener Baulange der 
Doppeikupplung untergebracht wird. 



Vorteilhaft sind Kupplungssteg und Kupplungsgehause uber eine 
Kupplungsnabe und einen Kupplungsdeckel des Kupplungsgehauses 
verbunden, indem Kupplungsdeckel und Kupplungssteg fest auf der 
Kupplungsnabe angeordnet sind. Die Kupplungsnabe ist auf einer 

10 Kupplungsachse gelagert, die fest mit dem Getriebegehause verbunden ist und 
die mehrere Olkanale aufweist, uber die die Kupplungsnabe mit Druckol fur die 
Betatigung der Kupplung versorgt wird. Die Kupplungsnabe hat somit drei 
Aufgaben: Drehbare Lagerung des gesamten Antriebsteils der Doppeikupplung 
gegenuber dem Getriebegehause, Kraftubertragung vom Kupplungsgehause 

15 zum Kupplungssteg, und die Olversorgung der Kolben-Zylindereinheiten. 



Vorteilhaft ist die erste Getriebeeingangswelle mit der ersten Kupplung uber eine 
erste Kupplungsglocke verbunden, indem die erste Kupplungsglocke auf der 
ersten, hohlen Getriebeeingangswelle befestigt ist und am Innendurchmesser 

20 des auBeren Flansches die abtriebsseitigen Reibscheiben der ersten Kupplung 
aufnimmt. Weiterhin ist die zweite Getriebeeingangswelle mit der zweiten 
Kupplung uber eine zweite Kupplungsglocke verbunden, indem die zweite 
Kupplungsglocke auf der zweiten, inneren Getriebeeingangswelle befestigt ist 
und am Innendurchmesser des auBeren Flansches die abtriebsseitigen 

25 Reibscheiben der zweiten Kupplung aufnimmt. 

Diese Anordnung bendtigt nur minimal zusatzlichen Bauraum, um Drehmoment 
vom motorseitigen Kupplungsgehause auf die beiden Getriebeeingangswellen 
des nachgeschalteten Getriebes zu ubertragen. 

30 

Vorzugsweise ist der Kupplungssteg zwischen den beiden Kupplungen die 
antriebsseitige Druckplatte fur beide Kupplungen. Damit wird eine Druckplatte 



gespart; deren Funktion wild von dem einen zentralen Kupplungssteg 

ubemommen. 

Die antriebseitigen Reibscheiben beider Kupplungen sind an ihrem 
Innendurchmesser drehfest mit an dem Kupplungssteg angeordneten 
innenreibscheibentrager verbunden. Damit K6nnen Kupplungssteg und d,e 
beiden Innenreibscheibentrager aus einem Stuck hergestellt seln, was Bauraum, 
Gewicht und Fertigungskosten spart. 

Weiterhin sind vorteilhaftenveise beide Kupplungen und beide Kolben- 
Zylindereinheiten gleich und beide spiegelbildlich zum Kupplungssteg 
angeordnet. Durch die Verwendung gleicher Kolben-Zylindereinheiten und 
gleicher Reibscheiben wird die Komplexriat der Doppelkupplung gesenkt, was 
einen erheblichen Kostenvorteil erbringt: 

Bei einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung weist eine Kolben- 
Zylindereinhei. einen Ringkolben und einen Ringzylinder auf, die eine von 
DruC k6. beaufschlagbare Arbeitskammer bilden. wobei der Ringkolben ,m 
Ringzylinder beweglich gefQhr. und gedichtet ist, der Ringzylinder test m* der 
Kupplungsnabe verbunden ist, der Ringkolben zwischen Kupplungssteg und 
Ringzylinder angeordnet is. und der Ringkolben Qber einen Andmckring auf d,e 
bewegliche, antriebsseitige Druckplatte der Reibscheiben wukt. 
Bel der Beaufschlagung der Arbeitskammer mit Druck6l wird der Ringkolben ,n 
Richtung des Kupplungssteges verschoben. Dies gilt «r beide Ringkolben, d h. 
die beiden Ringkolben drucken in entgegengesetzte Richtungen. Durch d,e 
Anordnung der Kupplungsnabe auf der Kupplungsachse is. die Versorgung der 
Arbeitskammern mit Druckdl sehr einfach zu realisieren 

Eine vorteilhafte AusfQhrung sieh. vor, daB der Andruckring den Ringzylinder 
, radial umschlieB. und mittels einer Umfangsdichtung radial gegen den 
Ringzylinder beweglich abgedichtet ist, und am Andruckring e,n 
Ausgleichsdeckel auf der dem Ringkolben entgegengesetzten Serte des 
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Ringzylinders angeordnet ist, wobei Ausgleichsdeckel, Andruckring und 
Ringzylinder eine Ausgleichskammer zum Ausgleich des Fliehkraftdruckes in der 
Arbeitskammer bilden. 



10 



15 



20 



Bei Drehung der Kupplungsnabe wird die Ausgleichskammer standig mit Ol 
befullt. Aufgrund der Fliehkrafte wird das Ol in der Ausgleichskammer gehalten, 
wobei die Ausgleichskammer bis zum inneren Durchmesser des 
Ausgleichsdeckels gefullt wird. Oberschussiges Ol tritt dort aus und steht dem 
Schmierkreislauf wieder zur VerfOgung. Die Ausgleichskammer ist, bezogen auf 
den Ringzylinder, gegenuber der Arbeitskammer angeordnet. Baut sich bei 
hohen Drehzahlen der Kupplungsnabe ein Fliehkraftdruck im 6l auf, wirkt die 
daraus resultierende Kraft auf den Ausgleichsdeckel der Ausgleichskammer der 
Kraft auf den Ringkolben, die durch den Fliehkraftdruck des Ols in der 
Arbeitskammer entsteht, entgegen. Durch die gunstige Anordnung der 
Ausgleichskammer gegenuber der Arbeitskammer wirken die beiden Krafte 
direkt gegeneinander und heben sich so ohne weitere MaGnahmen auf. Durch 
die Anpassung von AuBen- und Innendurchmesser des Ausgleichsdeckel, 
wodurch die wirksame Druckflache der Ausgleichskammer bestimmt wird, 
konnen die auf den Ringkolben wirkenden Krafte aus den Fliehkraftdrucken des 
Ols vollstandig eliminiert werden. Dadurch kann auch die Ruckholeinrichtung 
des Ringkolbens so klein wie moglich ausgefuhrt werden. 



Eine weitere Ausfuhrung sieht vor, daB der Andruckring den Ringzylinder radial 
umschlieBt, am Andruckring ein Ausgleichsdeckel auf der dem Ringkolben 

25 entgegengesetzten Seite des Ringzylinders angeordnet ist, wobei 
Ausgleichsdeckel, Andruckring und Ringkolben eine Ausgleichskammer zum 
Ausgleich des Fliehkraftdruckes in der Arbeitskammer bilden. Diese Anordnung 
unterscheidet sich von der vorher besprochenen Ausfuhrung lediglich darin, daB 
auf eine zusatzliche radiale Dichtung verzichtet wird und die Ausgleichskammer 

30 dadurch direkt an die Arbeitskammer, getrennt durch einen Dichtring, grenzt. 
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Vorteilhaft ertolgt die Befullung der Ausgleichskammer mR Druckol aus der 
Arbeitskammer uber eine Oder mehrere FOIIbohrungen mit geringem 
Durchmesser. Damit ist auf einfache Weise die Olversorgung der 
Ausgleichskammer sichergestellt, daB sobald 6l in der Arbeitskammer ist, auch 
i Ol in der Ausgleichskammer ist. 

Eine weitere Ausfuhrung der Olzufuhr sieht vor, daB die Befullung der 
Ausgleichskammer mit Druckol uber eine separate Zufuhrung, unabhangig vom 
Arbeitskammerdruck, erfolgt. Damit laBt sich die Verlustmenge an Ol sehr genng 
3 halten. da nur ein sehr geringer Oldruck und eine geringe Olmenge zur 
Versorgung der Ausgleichskammer notwendig ist. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind den folgenden 
Zeichnungen zu entnehmen. Es zeigen: 

5 

Rg. 1 eine erfindungsgemaBe Doppelkupplung; und 
Fig.2 eine weitere Anordnung der Kolben-Zylindereinheit. 

20 Die in Figur 1 gezeigte Doppelkupplung weist das Kupplungsgehause 1 auf, das 
uber die Torsionsdampfereinheit 2 am Kupplungsflansch 3 drehfest mit der 
Antriebswelle 4 eines nicht dargestellten Motors verbunden ist. Zwischen 
Kupplungsflansch 4 und Getriebegehause 5 ist ein Wellendichtring 6 
angeordnet. Auf der motorabgewandten Seite weist die Doppeikupplung einen 

25 Kupplungsgehausedeckel 7 auf, der das Kupplungsgehause 1 m,t der 
Kupplungsnabe 8 drehfest verbindet, wobei die Kupplungsnabe 8 aus 
Montagegrunden zweitgeteilt ist. 

Die Kupplungsnabe 8 ist drehbar auf der mit dem Getriebegehause test 
30 verbundenen Kupplungsachse 9 angeordnet. Aufgabe der Kupplungsachse 9 ,st 
neben der Drehlagerung der Kupplungsnabe 8 und damit der gesamten 
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Doppelkupplung weiterhin die Olversorgung der Doppelkupplung, die iiber die 
teste Verbindung der Kupplungsachse 9 zum Getriebegehause 5 erfolgt. 

Zwischen den zwei Teilen der Kupplungsnabe 8 ist der fest mit der 
5 Kupplungsnabe 8 verbundene Kupplungssteg 10 angeordnet. Dieser weist die 
beiden Innenreibscheibentrager 11 auf, die sich beidseitige des 
Kupplungssteges 10 in axialer Richtung erstrecken. Auf den 
InnenreibscheibentragerrM 1 sind die antriebseitigen Reibscheiben 12 drehfest 
und axial verschiebbar angeordnet. Die antriebseitigen Reibscheiben 12 greifen 
10 in die abtriebsseitigen Reibscheiben 13 ein. Jeweils am axialen Ende jedes 
Reibscheibenpaketes sind die antriebsseitigen Druckplatten 14 angeordnet, uber 
die ein axialer Kupplungsdruck auf das erste Reibscheibenpaket 15 Oder das 
zweite Reibscheibenpaket 16 aufgebracht wird, wodurch die Kupplung schlieGt. 
Als Gegendruckplatte wirkt fur beide Reibscheibenpakete der Kupplungssteg 10, 
15 wodurch nur eine Gegendruckplatte benotigt wird. 

Die abtriebsseitigen Reibscheiben 13 des ersten Reibscheibenpaketes 15 sind 
drehfest und axial verschiebbar mit der ersten Kupplungsglocke 17 und diese 
wiederum drehfest mit der ersten Getriebeeingangswelle 18 verbunden. Wird 
20 das erste Reibscheibenpaket 15 mit dem Kupplungsdruck uber die Druckplatte 
14 beaufschlagt, stellt das Reibscheibenpaket 15 eine drehfeste Verbindung 
zwischen Innenreibscheibentrager 11 und erster Kupplungsglocke 17 her, 
wodurch das Antriebsdrehmoment aus der Antriebswelle 4 auf die erste 
Getriebeeingangswelle 1 8 geleitet wird. 



In gleicher Weise wirkt das zweite Reibscheibenpaket 16: Die abtriebsseitigen 
Reibscheiben 13 des zweiten Reibscheibenpaketes 16 sind drehfest und axial 
verschiebbar mit der zweiten Kupplungsglocke 19 und diese wiederum drehfest 
mit der zweiten Getriebeeingangswelle 20 verbunden. Wird das zweite 
30 Reibscheibenpaket 16 mit dem Kupplungsdruck iiber die Druckplatte 14 
beaufschlagt, stellt das Reibscheibenpaket 16 eine drehfeste Verbindung 
zwischen Innenreibscheibentrager 11 und zweiter Kupplungsglocke 19 her, 
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wodurch das Antriebsdrehmoment aus der Antriebswelle 4 auf die zweite 
Getriebeeingangswelle 20 geleitet wird. 

Der Kupplungsdruck auf die beiden Druckplatten 14 wird iiber zwei Kolben- 
Zylindereinheiten 21 aufgebracht, die zwischen den Innenreibscheibentragem 
1 1 und der Kupplungsnabe 8 angeordnet sind. Beide Kolbenzylindereinheiten 21 
sind identisch und weisen vorzugsweise die gleichen Bauteile auf, es werden 
deshalb in den Zeichnurigen auch gleiche Bezugszeichen fur gleiche Teile 
verwendet. Die Kolben-Zylindereinheiten 21 sind spiegelsymmetrisch zum 
Kupplungssteg 10 angeordnet, um jeweils den Kupplungsdruck in Richtung auf 
den Kupplungssteg 10 aufbringen zu konnen. 

Jede Kolbenzylindereinheit weist einen Ringzylinder 22 auf, der fest mit der 
Kupplungsnabe 8 verbunden ist. Am Ringzylinder 22 ist ein Ringkolben 23 
angeordnet. Mittels der Ringdichtungen 24 und 25 wird zwischen Ringzylinder 22 
und Ringkolben 23 die Arbeitskammer 26 gebildet Die Arbeitskammer 26 ist 
uber die Olbohrung 27 in der Kupplungsnabe 8 mit den Olkanal 28 in der 
Kupplungsachse 9 verbunden. Uber eine nicht dargestellte Steuerung erfahrt 
das 6l im Olkanal 9 einen Steuerdruck, der sich uber die Olbohrung 27 auf die 
Arbeitskammer 26 fortsetzt. Aufgrund des anliegenden Steuerdrucks in der 
Arbeitskammer 26 fahrt der Ringkolben 23 aus und erzeugt den 
Kupplungsdruck. Uber den mit dem Ringkolben 23 fest verbundenen 
Andruckring 29 wird der Kupplungsdruck auf die Druckplatte 14 ubertragen; die 
Kupplung schlieBt. 

Wird der Steuerdruck zuruckgenommen, baut sich der Kupplungsdruck ab, die 
Kupplung offnet und der Ringkolben 23 fahrt zuruck in seine Ruhposition, wobei 
die Druckfeder 30 das Zuruckfahren unterstutzt. Da in der Arbeitskammer 26 
standig eine Restmenge 6l verbleibt, wirkt in der Arbeitskammer 26 standig ein 
zusatzlicher, drehzahlabhangiger Fliehkraftdruck. Diese Fliehkraftdruck erzeugt 
eine Kraft auf den Ringkolben 23, der die Druckfeder 30 standig entgegenwirken 
mu(3, da ansonsten der Ringkolben 23 aus seiner Ruheposition fahren und die 
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Druckplatten 14 damit die Reibscheibenpakete 15, 16 einen geringen 
Kupplungdruck erfahren wiirden, der zu einer, wenn ein Ringkolben 23 eigentlich 
in der Ruheposition sein sollte, nicht gewunschten Drehmomentubertragung der 
jeweiligen Kupplung fiihrte. Da in der Regel bei hohen Drehzahlen nur eine 
5 Kupplung geschlossen ist, wurde durch diesen Fliehkraftdruck die zweite 
Kupplung unndtig in Eingriff gebracht, was zu Drehmomentverlusten und 
unnotigem VerschleiB fuhren wurde. 

Dieser Fliehkraftdruck in der Arbeitskammer wird erfindungsgemaB 
10 ausgeglichen, indem zwischen Ringzylinder 22 und einem Ausgleichsdeckel 31 , 
der am Andruckring 29 befestigt ist, eine Ausgleichskammer 32 gebildet wird, 
wobei diese iiber die Ringdichtung 33 zwischen Andruckring 29 und Ringzylinder 
22 gedichtet ist. Radial innen ist die Ausgleichskammer 32 often, d. h bei 
Stillstand der Kupplung flieBt zumindest ein Teil des darin befindlichen Oles aus 
15 der Ausgleichskammer 32. Nur bei Drehung der Kupplung halt sich das 6l 
aufgrund der Fliehkrafte in der Ausgleichskammer 32. 

Die Befullung der Ausgleichskammer 32 erfolgt uber eine kleine Fullbohrung 38 
im Ringzylinder 22, welche Arbeitskammer 26 und Ausgleichskammer 32 

20 verbindet. Somit ist sichergestellt, daB sobald die Arbeitskammer 26 mit Ol 
befullt ist, auch die Ausgleichskammer 32 mit 6l gefiillt wird. Durch die 
Anpassung von AuBen- und Innenradius des Ausgleichsdeckels 31 wird die 
wirksame Druckflache der Ausgleichskammer 32 und damit die 
fliehkraftabhangige Gegenkraft festgelegt, die der Kraft aus dem Fliehkraftdruck 

25 im Ringkolben 23 entgegenwirkt. Diese Anordnung erlaubt jede beliebige 
Abstimmung der fliehkraftabhangigen Krafte zwischen Arbeitskammer 26 und 
Ausgleichskammer 32, wobei neben den konstruktiven Besonderheiten wie der 
Hone der Flussigkeitssaule in den Olbohrungen 27, die den Fliehkraftdruck 
beeinfluBt, auch bestimmte drehzahlabhangige Charakteristiken bei der 

30 Ruckfahrt des Ringkolbens 23 in die Ruheposition berucksichtigt werden 
konnen. Wesentlicher Vorteil ist, daB die Druckfeder 30 nur so stark 
dimensioniert werden muB, das sie den Ringkolben im Stillstand in Ruheposition 
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fahren kann. Dadurch entfallt der bei groBerer Federkraft der Druckfeder 30 
notwendige hohe Steuerdruck fur die Arbeitskammer 26, wodurch insgesamt der 
Olbedarf der Kupplung sinkt. 

Zur Olversorgung der Reibscheiben 12, 13 weist die Kupplungsachse 9 weitere 
Olkanale 34 auf, die uber Olbohrungen 35 6l in den Bereich radial innerhalb der 
Innenreibscheibentrager 11 leiten. Dieses Ol wird uber im 
Innenreibscheibentrager 11 eingebrachten Schmierdffnungen 36 auf die 
Reibscheiben 12, 13 geleitet und kuhlt und schmiert diese somit. 

Eine weitere Ausfuhrungsform der Kolben-Zylindereinheit ist in Figur 2 
dargestellt. Wesentlicher Unterschied zu der in Figur 1 gezeigten Ausfuhrung 
besteht in der Anordnung der Ausgleichkammerbefullung und deren Abdichtung. 

Die Befullung der Ausgleichskammem 32 erfolgt uber die Olversorgung der 
Reibscheibenpakete 15, 16 aus den Olkanalen 34, indem zusatzliche 
Fullbohrungen 37 mit den Olbohrungen 35 verbunden sind. Uber diese 
Fullbohrungen 37 gelangt Schmierol mit geringem Druck in die 
Ausgleichskammem 32. Zwischen Ausgleichskammer 32 und Arbeitskammer 26 
besteht hier keine direkte Verbindung. Wesentlicher Vorteil ist, das der 
Steuerdruck in der Arbeitskammer besser auf den benotigten Kupplungsdruck 
des Ringkolbens 23 abgestimmt werden kann, da jetzt weniger Steuerol verloren 
geht. 

Weiter sieht die Ausfuhrung keine Ringdichtung zwischen Andruckring 29 und 
Ringzylinder 22 vor. Jetzt erstreckt sich die Ausgleichskammer 32 zwar bis zur 
Ringdichtung 33 der Arbeitskammer 26, wieder kann jedoch durch Anpassung 
des Innendurchmessers des Ausgleichsdeckels 31 der Fliehkraftdruckausgleich 
wie gewunscht eingestellt werden. 

Die vorliegende Erfindung offenbart damit eine Doppelkupplung, die bei 
kompakter Bauweise eine hohe Drehmomentkapazitat aufweist und die einen 
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volligen Ausgleich des Fliehkraftd rucks in der Kupplungsbetatigung zulaBt. Es 
versteht sich von selbst, daB die Anwendungen der Erfindung nicht auf die 
dargestellten Beispiele reduziert sind, insbesondere konnen auch Teillosungen 
dieser Doppelkupplung in anderen Ausfuhrungen Eingang finden. 
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PATENTANSPRUCHE 

Hydraulische Doppelkupplung fur ein Getriebe mit zwei 
Getriebeeingangswellen (18, 20), vorzugsweise fur ein Lastschaltgetriebe 
in Kraftfahrzeugen, mit einer konzentrischen Anordnung der beiden 
Getriebeeingangswellen (18, 20), einem angetriebenen Kupplungsgehause 
(1), zwei hydraulisch betatigten Kupplungen mit Reibscheiben (12, 13) und 
ringformigen Kolben-Zylindereinheiten (21), wobei die erste Kupplung das 
Kupplungsgehause (1) mit der ersten Getriebeeingangswelle (18) und die 
zweite Kupplung das Kupplungsgehause (1) mit der zweiten 
Getriebeeingangswelle (20) schaltbar verbindet, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

die beiden Kupplungen nebeneinander angeordnet sind, getrennt durch 
einen fest mit dem Kupplungsgehause (1) verbunden Kupplungssteg (10), 
15 und die fur die Betatigung der Kupplung vorgesehenen zwei Kolben- 

Zylindereinheiten (21) ebenfalls nebeneinander und getrennt durch den 
Kupplungssteg (10), zwischen Reibscheiben (12, 13) und 
Getriebeeingangswellen (18, 20) auf einem geringeren Durchmesser als 
die Reibscheiben (12, 13) angeordnet sind. 

20 

2. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, daB 

Kupplungssteg (10) und Kupplungsgehause (1) uber eine Kupplungsnabe 
(8) und einen Kupplungsdeckel (7) des Kupplungsgehauses (1) verbunden 
25 sind, indem Kupplungsdeckel (7) und Kupplungssteg (10) fest auf der 

Kupplungsnabe (8) angeordnet sind. 

3. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

30 die erste Getriebeeingangswelle (18) mit der ersten Kupplung uber eine 

erste Kupplungsglocke (17) verbunden ist, indem die erste 
Kupplungsglocke auf der ersten, hohlen Getriebeeingangswelle (18) 
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befestigt ist und am Innendurchmesser des auBeren Flansches die 
abtriebsseitigen Reibscheiben (13) der ersten Kupplung aufnimmt, die 
zweite Getriebeeingangswelle (20) mit der zweiten Kupplung uber eine 
zweite Kupplungsglocke (19) verbunden ist, indem die zweite 
5 Kupplungsglocke (19) auf der zweiten, inneren Getriebeeingangswelle (20) 

befestigt ist und am Innendurchmesser des auBeren Flansches die 
abtriebsseitigen Reibscheiben (13) der zweiten Kupplung aufnimmt. 

4. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 1 , 
10 dadurch gekennzeichnet, daB 

der Kupplungssteg (10) zwischen den beiden Kupplungen die 
antriebsseitige Druckplatte fur beide Kupplungen ist. 

5. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 1 , 
15 dadurch gekennzeichnet, daB 

die antriebseitigen Reibscheiben (12) beider Kupplungen an ihrem 
Innendurchmesser drehfest mit den am Kupplungssteg (10) angeordneten 
Innenreibscheibentragem (11) verbunden sind. 

20 6. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, daB 

beide Kupplungen gleich sind, beide Kolben-Zylindereinheiten (21) gleich 
sind und Kupplungen und Kolben-Zylindereinheiten (21) jeweils 
spiegelbildlich zum Kupplungssteg (10) angeordnet sind. 



25 



30 



7. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 1 , 

dadurch gekennzeichnet, daB 

eine Kolben-Zylindereinheit (21) einen Ringkolben (23) und einen 
Ringzylinder (22) aufweist, die eine von Druckol beaufschlagbare 
Arbeitskammer (26) bilden, wobei der Ringkolben (23) im Ringzylinder (22) 
beweglich gefuhrt und gedichtet ist, der Ringzylinder (22) fest mit der 
Kupplungsnabe (8) verbunden ist, der Ringkolben (23) zwischen 
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Kupplungssteg (10) und Ringzylinder (22) angeordnet ist und def 
Ringkolben (23) iiber einen Andruckring (29) auf die bewegliche, 
antriebsseitige Andruckplatte (14) der Reibscheiben (12, 13) wirkt. 

8. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 7, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

der Andruckring (29) den Ringzylinder (22) radial umschlieBt und mittels 
einer Umfangsdichtung (33) radial gegen den Ringzylinder (22) beweglich 
abgedichtet ist, und am Andruckring (29) ein Ausgleichsdeckel (31) auf der 
dem Ringkolben (23) entgegengesetzten Seite des Ringzylinders (22) 
angeordnet ist, wobei Ausgleichsdeckel (31), Andruckring (29) und 
Ringzylinder (22) eine Ausgleichskammer (32) zum Ausgleich des 
Fliehkraftdruckes in der Arbeitskammer (26) bilden. 

9. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, daf3 

der Andruckring (29) den Ringzylinder (22) radial umschlieBt, am 
Andruckring (29) ein Ausgleichsdeckel (31) auf der dem Ringkolben (23) 
entgegengesetzten Seite des Ringzylinders (22) angeordnet ist, wobei 
Ausgleichsdeckel (31), Andruckring (29) und Ringkolben (23) eine 
Ausgleichskammer (32) zum Ausgleich des Fliehkraftdruckes in der 
Arbeitskammer (26) bilden. 

10. Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 8 oder 9, 
dadurch gekennzeichnet, dal3 

die Befullung der Ausgleichskammer (32) mit Druckol aus der 
Arbeitskammer (26) uber eine Oder mehrere Fullbohrungen (38) mit 
geringem Durchmesser erfolgt. 

1 1 . Hydraulische Doppelkupplung nach Anspruch 8 oder 9, 
dadurch gekennzeichnet, da(3 

die Befullung der Ausgleichskammer (32) mit Druckol uber eine separate 
Fullbohrung (37), unabhangig vom Arbeitskammerdruck, erfolgt. 
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ZUSAMMENFASSUNG 



5 Hydraulische DoDDelk uppluna fur ein Getriebe mit zwei Getriebeeinaanaswellftn 

Die Erfindung betrifft eine hydraulische Doppelkupplung fur ein Getriebe mit zwei 
Getriebeeingangswellen, vorzugsweise fur ein Lastschaltgetriebe in 
Kraftfahrzeugen, mit einer konzentrischen Anordnung der beiden 
10 Getriebeeingangswellen, einem angetriebenen Kupplungsgehause, zwei 
hydraulisch betatigten Kupplungen mit Reibscheiben und ringformigen Kolben- 
Zylindereinheiten, wobei die erste Kupplung das Kupplungsgehause mit der 
ersten Getriebeeingangswelle und die zweite Kupplung das Kupplungsgehause 
mit der zweiten Getriebeeingangswelle schaltbar verbindet. Sie ist dadurch 
15 gekennzeichnet, daB die beiden Kupplungen nebeneinander angeordnet sind, 
getrennt durch einen fest mit dem Kupplungsgehause verbunden 
Kupplungssteg, und die fur die Betatigung der Kupplung vorgesehenen zwei 
Kolben-Zylindereinheiten ebenfalls nebeneinander und getrennt durch den 
Kupplungssteg, zwischen Kupplungen und Getriebeeingangswellen auf einem 
20 geringeren Durchmesser als die Kupplungen angeordnet sind. Wesentlicher 
Vorteil ist die kompakte Bauweise bei hoher Drehmomentkapazitat sowie die 
Moglichkeit, durch die Anordnung einer Ausgleichskammer einen volligen 
Ausgleich der fliehkraftabhangigen Drucke in den Arbeitskammem zu erzielen. 
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Fig. 1 
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